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BESKYTTELSESTAK MOT STEINSPRANG PA RIKSVEGEN I SETESDAL

Av nvde(-ingsingcnior Eystein Sundby.

Den gamle hovedvegen gjennom Setesdal, riksveg nr.
400, er bygget for om lag 100 ar siden. Myndighetene
regnet dengang med at en derved ‘fikk «en fortrinlig
sammenhengende Hovedveg», og dette var sikkert ogsa
riktig sett med datidens eyne. ¢

Vegen var imidlertid svakt bygget og partivis over-
mate bakket, stigningen var opptil 1 : 4. Trafikkutvik-

lingen thar derfor etter hvert framtvunget store og omifat-.

tende utbedringer og omlegninger.

Det uten sammenlikning vanskeligste parti. var vegen
over Fanefjell langs Byglandsfiord i Bygland herred.
pa dette vel 3 km lange parti klev vegen 110 m opp
kb ned igjen med sa krappe slyng og sa sterke stigninger
(1 : 4,7) at vegen virket som rene stengsel ‘for hestetra-
fikkeﬂ- For biltrafikken var det forbundet med de storste

nsker & forsere seg ‘fram.
vaplanene for ombygging her ble lagt fram i 1911, altsa

tid da det vesentlig var hestetrafikken som bestemte
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Langs vannet er imidlertid fjellet her meget heyt og
steilt, i stor utstrekning - loddrett.

Etterat et alternativ med tunnel var oppgitt, ble det
valgt en billigere linje med ‘halvtunnel i 115 m lengde
i sendre del hvor vegen er steilest, idet en antok at fjellet
var sterkt nok til denne byggemate, hvilket ogsa wviste seg
a vere tilfelle. 1 det steile, men ikke loddrette fjellparti
nordafor halvtunnelen, ble vegen lagt i dyp fjellskjering,
men uten overheng. | en lengde av ca. 135 m er fjell-
veggen her serlig hey, 'og etterat vegen war ferdig i
1923, viste det seg at der pd dette stykke av og ftil,
serlig om véren, kom steinsprang fra ifjellveggen. Stei-
nene kunde ha en storrelse av opptil halvparten av en
stabbestein, men som regel var de mindre. De fleste
falt utenfor vegbanen, men en del slo ned i ytre del av

vegen. Noen uhell eller andre ulykker skjedde dog ikke
av denne grunn. Sno- eller isras av betydning forekom-
mer ikke.

Fjellveggen er pa dette vegstykke som foran nevnt
meget steilt, og mesteparten av de stein som fra tid til
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Fig. 2.

annen faller ned, kommer med veldig kraft. ‘Da en be-
stemte seg for a bygge et beskyttelsestak, var det derfor
meget om.a gjere a finne en konstruksjon som uten for
store utgifter til anlegg og vedlikehold kunde fjere av
I tilstrekkelig grad. 'Av hensyn til mulige framtidige ut-
bedringer av vegen onsket en dessuten ikke et byggverk
av alfor permanent karakter. Det ‘falt derfor naturlig
d bygge av temmer som der pa stedet var god tilgang til.

Som en vil se av illustrasjonene avviker ikke bygge-
maten sterre 'fra de beskyttelsestak en ser anvendt andre
steder under liknende forhold. En del detaljer er dog
kanskje litt annerledes enn wanlig. Som en vil se av
tverrsnittet er der i midten av takfeltene lagt inn langs-
gaende tgmmerstokker opp under sperrene langs ihele
taket. Disse stokker er festet til sperrene/med gjen-
nomgaende skrubolter, og deres oppgave er a wvirke som
fordelere slik at flere sperrer ved stet ma virke sammen.
For gvrig er hele taket boltet solid til fjellveggen med
1" jernstag som sitter i fast og helt fjell. De er festet
med splittbolter og stept inn med sementmertel. Alle
stender- og streverender er plasert pa godt forankrede
betongklosser for & gi god understottelse og for & hindre
vanntilsig til treverket. Der -opptrer ingen isdannelse
som skader stendere eller betongklosser. Alle stender-
og streverender er isolert fra underlaget med sinkplater
etterat de wvar blitt impregnert med Bernakré. Med

samme impregneringsmiddel ible for @vrig takets over- .

flate pastroket neste sommer, og dette ble gjentatt
2 ar etter.

Ved sammenskruingen av konstruksjonen ble alle gjen-
ger i muttere og bolter smurt med tretjeere. Dette vil
som kjent gjere det mulig a fa lgsnet forbindelsene selv
etter mange ars forlep.

Sommertrafikken pa denne riksveg er relativt stor, og
der war trangt om arbeidsplassen for byggingen av
taket. En valgte derfor 4 utfgre arbeidet om vinteren
selv om dette ifalt dyrere og besverligere.

Fig. 4.

Halvtunnelen i den sendre del av fjellet.
no utvidet i bredden og heyden. 08 sStabberekken erstattet av
en stopekant som DPa fig, 3,

Vegen Dblir

Stopingen av betongklosser og lederekker ble dog .
gjort om sommeren.

Arbeidet ble utfort vinteren 1939-—40 og kostet i alt
utenom prosentkonti (redskap, arbeiderforpleining 0g
oppsyn, regnskap) ca. kr. 30000,— for en samlet tak-
lengde av 135 m.

Kjerebredden under taket er 3,5 m unntatt en meote-
plass der bredden er 55 m, se tverrsnittene. Den fri
heyde under taket er 4,5 m. i :

Mesteparten av trematerialene er rundtemmer. Dette
ble kjopt usortert fra et allerede hogget og framkjort
grovt temmerparti i en narliggende skog til vanlig tem-
merpriser. Pa den maéte.slapp en billig fra denne an-
skaffelse, idet en med omhyggelig sortering uten vanske-
lighet fikk ut de rette dimensjoner.

Utgiftene fordeler seg saledes avrundet:

Innkjep av temmer, ca. 230 m3 ... ... kr. 3700—
Innkjep av skarne trematerialer, vanlige i
sagbrukspriser fer krigen ........... . . » 5200,—
innkjep av spiker, jernbolter, jernstag, se-
ment, sinkplater etc. + frakt av materialer » 6093,—
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Arbeidslgnn, iberegnet en del fjellrensk- fortjeneste ble ca. 1,06. Prisnivaet for B
ninger og arbeid med lederekker og pa- var det vanlige for krigen. 4
stryking av impregneringsmidler etc. .. » 15007,— En har engo ikke fatt noen prove pa fhwvordan faket

........ kr. 30 000,—

Totalsum uten prosentkonti

. Arbeidet ble wffert pA dagarbeid etter satser bestemt
i voldgiftsdommen av 1938 hertil kom @or den siste
halvdel” av arbeidet dyrtidstillegg. Der medgikk i alt
14 125 arbeidstimer, siledes at den gjennomsnittlige time-

vil virke ved ras av stein av sterre dlmegs}J](;I:er’rglllir‘: de'
mindre stein som leilighetsvis er falt “el. fr l?ket era\t
uten &' gjore skade av betydning. Totalinn t;’ket bl :
en kan vente altskillig motstandskraft % ing (111 it
0gsd pa grunn av den forholdsvis steile hel mggl z f‘)
og fordi at forholdsvis stort takomrade ma odelegges for
det blir gjennomslag.

KURVESTIKKING

] Meddelelser fra Vegdirektoren nr. 12 1938 stir en
artikkel av avdelingsingenier Sverre Knudsen om be-
regning av vertikalkurver. Denne metode viser seg ogsa
ved kurvestikking i marken, ofte 4 kunne lette arbeidet.

Det hender ikke sa sjelden at en skal stikke en kurve
inn i en bestemt rettlinje og som regel er det vanskelig .

a finne den rette radius. Stikker en imidlertid rettlinjene
til skjaeringspunktet og maler vinkelen, finner en lettvint

tangentavsettet ved felgende formel: ay +~ 4—Zt (fig. -11).

Dette er samme formel som benyttes.ved vertikalkurver,

. 0g stemmer ogsd meget godt med avdelingsingenier

Gjervs utarbeidede stikningstabeller.

W

Fig. 1.

Lar det seg ikke gjsre & stikke tangentenes skjerings-

purkt kan en prove med en kurve som passer omtrent ag

nar kurven er stukket sa langt at den har riktig retning,
méle avstanden b til den enskede rettlinje og finpe
pkingen eller minskingen av tangentavsettet a ved 1g|-

i Fig. 1 tilfeyet av red.

8+ 0%

& £ = ¥ X ..%-‘z o7
17 % £
oprinna/@ S8/ikn.
i Jongen)

_ Innlagt kurve

:

Mye fangsnt../oyder
Sthnings _.Agyder” O O O O

R= /875 m

947 893 840 787 733 680 626 573 520 464 413
O O 903 806 709 &6/2 5/5 498 48/ 4é4 447 430 413 2% 179 Q&2 45 8§28 717

gende formel, hvor k er kurvens lengde i antall kjeder:
Er ikke b alt for stor kan en ogsa madle inn fra

den stukne kurve. Ved ferste pe! blir det ai, ved annen
ay - 22, ved -tredje a; - 32, osv. AN

| sommer har jeg hatt forneyelsen av a stikke noen km
i meget stygt terreng med hoge hamrer og tett krattskog.
Det skulde stikkes med maks. stigning og ofte var det
nesten uoverkommelig 4 fa stukket kurver. Oversikten
var liten og knauser og stup gjorde det vanskelig & sikte.
Jeg fant da pa a preve samme mqtqde som er nevnt oven-
for idet det viste seg & vaere atskillig lettere a stikke rett-
linjer enn kurver. Pa de vanskellgstg strekninger ble
bare stukket vinkelpunkter. Delvis 1& vinkelpunktene for
tett til & fa lagt inn pene kurver, men det har v&rt bade
hurtig og greit a flytte punktene og legge inn kurvene
pa kontoret. Flytningen i sideretningen ber dog helst
ikke veere for stor. by

P& fig. 2 er opptegnet.-et eksempel fra ‘Stliknlngen_
Den: tyndt opptrukne linje er stukket, den stiplete linje
er ny innlagt tangent. Retningsforandring er oppgitt i
% i forhold til ferste retning. Det ma innlegges to
kurver med felles kurvepunkt pa den nye tangent. @nskes
helt jevn kurve kan s1 og sy forlenges til skjerning og z
utregnes. Her er valgt t =5 kjeder for forste kurve
og f = 6 for annen, radiene blir henholdsvis:
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Utflytning for ferste del av kurven:

2 : z
fa =0, f"—_a:ﬂ' fo=a- 2% osv.

I det her foreliggende tilfelle vilde det ha vart meget
vanskelig 4 oppna et si bra resultat ved hjelp av vanlig

Nr. 4 - 1945

kurvestikning. Muligens vilde det blitt tre korte kurver
med sma radier.
Ved vertikalkurver har jeg flere ganger til oppsyns-

" mannen oppgitt jevn stigning til stigningenes skjerings-

punkt og flisenes opp eller nedflytning fra denne. Re-
sultatet blir lettere arbeid for oppsynsmannen og jevne
pene kurver. Ivar Filseth.

VEGLARORATORIETS ARBEIDSDRIFT I ARENE 1943 OG 1944
Av Holger Brudal. i

I nr. 4 av «Meddelelser fra Vegdirektorens, april 1943,
er i en liten artikkel- omhandlet veglaboratoriet, dets orga-
nisasjon, arbeidsdrift og oppgaver. Her skal i korthet
meddeles litt om den seinere arbeidsdrift.

I forrige artikkel ble nevnt hvorledes de unormale tider
hadde intluert pa laboratoriets arbeid. Det samme gjel-
der i, om mulig, enno heyere grad den siste tid.

[ alt er der for laboratoriet no budsjettert med feslgende
funksjonarstab, foruten lederen:

L kjemiker (med utdannelse fra N. T. H.).

I geotekniker (med utdannelse fra N. T. H.).
1 mineralog (med utdannelse fra Universitetet).
I' teknisk assistent (mellomtekniker).

1 laborant,

Siden forrige rapport ble skrevet er nemlig den i
rapporten nevnte geotekniker, en yngre ingenigr, blitt
ansatt.

En har imidlertid vert uten mineralog siden mai 1942

og uten laborant det meste av 1944, og det betyr som
det vil forstdes en felbar reduksjon.
. Laboratoriet blir konsultert av statens og fylkenes veg-
ingenigrer, kommunale ingenigrer og private, vesentligst
| Spgrsmal vedrerende vegmaterialer og vegtekniske spors-
mal for gvrig. Som oftest skjer det i forbindelse med
innsendelse av prever men ogsa uten. Foruten de tid-
lxgege omhandlede 1200 prover er innkommet ytterligere
bortimot 700 sadanne. De bestar hovedsakelig av under-
grunns-jordarter samt av materialer for vegdekke og
dettes fundament. Med undergrunnsprovene er vesentlig
blitt foretatt siktning, sedimentasjon, bestemmelse av
kapillar stigehsyde, plasfisitetsforhold etc. Med veg-
dekksmaterialer er foretatt siktning, sedimentasjon, be-
stemmelse av vanninnhold, plastisitetsforhold, desinte-
grasjon, 'klgvefasthet, flisighet og spredhet, klebeevne
til bitumingse bindemidler etc.

Ved siden av de her nevnte undersskelser er.der for
enkelte spesielle prgver foretatt supplerende, sammen-
liknende prgver ved maling i kulemolle og Los Angeles
trommel hvorpa er foretatt meget omstendelige siktnin-
ger av en rekke fraksjoner av slitasjematerialene. Dette
gielder til dels materialer for hvilke de vanlige prove-
metoder synes 4 gi tvilsomme resultater og ikke full
oversensstemmelse med praktiske erfaringer.

Sammenlikner en de metoder som anvendes i de for-
skjellige land for & bestemme materialers kvalitet og
egenskaper for ovrig synes det for enkelte provemetoders
vedkommende ikke & "vare sa helt enkelt a finne en
metode som er «internasjonalt» anerkjent saledes at den
overalt foretrekkes framfor andre. Dette kan vel i hvert
fall delvis tolkes derhen at det | sadanne tilfelle kan vare
vanskelig a trekke forensket snevre grenser mellom det
som er brukbart og ikke, og meilom materialer med egen-
skaper som- krever spesielle radgjerder i motsetning til
andre. | flere sadanne tilfelle vil det for en endelig be-
demmelse vare pakrevé a4 kombinere laboratorieunder-
spkelsene med statistikk bygget pa praktiske erfaringer.
Forat en siddan skal vere av verdi ma den nedvendigvis
vere basert pa et meget stort antall ngyaktigst mulige
opptegnelser av praktiske iakttagelser, og tilsvarende

laboratorieanalyser.  Veglaboratoriet begynner no pa
enkelte felter a fa forholdsvis rikholdige analyser. De
unormale tider som har hersket det meste av tiden for
ikke a si praktisk talt hele den tid laboratoriet har veert
i funksjon med noenlunde rimelig utstyr, hvis det gar an
a4 bruke et si pass sterkt uttrykk, har dog virket for-
styrrende og hemmende p& nersagt alle omrider. Der
skal ikke her gaes i detaljer, men bare nevnes at nesten
alle saker hvorom mer inngéende rapporter gnskes avgitt,
bare kan gjeres halvferdige. [ enkelte tilfelle mangler
en f, eks. mineralogens utdypende undersgkelser, i andre
mangler en de ngdvendige kjemiske medikamenter for
analysenes utforelse, i atter andre savner en de prak-
tiske forsgksveger som de fleste laboratorieundersgkelser
bor stotte seg til, i hvert fall. s4 lenge en ikke har en
liknende' forsgksmaskin, som eksempelvis Statens Vig-
institut i Stockholm nylig har fatt. Enn videre er der i
forbindelse med andre laboratorieundersgkelser henstillet
til fylkenes vegkontorer & utfere spesielle mindre forsek,
men mangel pa maskiner, biler, folk etc. har stillet Seg
hindrende i vegen for planens gjennomferelse. Resultatet
herav er blitt at laboratoriets arbeid ved siden av a samle
materiale for seinere bearbeidelse og utgivelse j rapports
form i vesentlig grad er blitt begrenset til 4 besvare de
innkommende oppdrag, et arbeid som dog ogsa i fram-
tiden menes & bli vesentlig i henhold til laboratoriets
arbeidsprogram. Ved siden av sitt egentlige formdl i
hvert enkelt tilfelle betyr disse besvarelser ogsa til dels

et skritt i retning av 4 fa kartlagt landets materialfore-

komster sa vel med henblikk pd lesavleiringer som fast
fjell. Med hensyn til det siste punkt savner en dog sterkt
mineralogens verdifulle rettledning. De innsendte ma-
terialprover har til dels vart av spesiell interesse og vil
forhapentlig kunne bidra til & kaste lys over spgrsmal
som enno ikke ansees for a wveare tilstrekkelig klarlagt.

Nar der ovenfor er uttalt at forseksveger ikke er blitt
utfert sa siktes dermed til detaljert gjennomferte veg-
arbeider ved utvalgte anlegg utfgrt etter et ngyaktig pro-
gram og under streng kontroll med etterfoigende stadige
inspeksjoner. Uten at disse betingelser oppfylles, ma en
forspksveg betegnes som mindreverdig, som forsgksveg
betraktet. . 4 y

Et arbeid som i forhold til laboratoriets funksjonzran-
tall har veert temmelig tidskrevende er utarbeidelsen av en
oversikt over flisighet og sprehet for bortimot 40Q prover
av bergarter og morenematenialer, idet oppgaven er ut-
arbeidet fylkesvis og har krevd utferelse av 39 forskjel-
lige, store plansjer. Utarbeidelsen av denne oversikt re-
presenterer dog bare en del av det a.r‘beid som er utfert i
denne forbindelse, men den mer fyldige rapport ma utsta
inntil seinere av grLtl)nner som ovenfor neypt.

I forrige rapport ble opplyst at der var ytarpe; -
beidsbeskgrivelser for faste vegdekker og g’rie;ggﬁki;

Ved andre slags bygningsforetagender synes det a
vaere en alminnelig godkjent regel at der forefag material-
undersgkelse og kontroll. ‘Det Menes i vare |ike god
grunn til 4 anskue bygging og vedlikehold ay veger
pa samme mate. Det synes dessverre ikke som om alle
har tilegnet seg den oppfatning, og der ska] derfor her
nevnes et eksempel som forhapentlig kan medyirke til
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innsendelse av undergrunnsprover. Fra'i et projek-
t@ei(re‘rt veganlegg er der mottatt prever tatt i forskjellig
dybde og pa forskjellige steder langs en del av linjen.
Etter foretatte materialanalyser viser dgt seg at ]or(js-
monnet, til dels i store dybder, med hgn'bhkk pa telefarlig-
het er av stikk motsatt karakter pa forskjellige steder
og stiller derfor meget forskjellige krav hva angar de rad-
U‘jberder som ma treffes for a fa en telefri vegbane. Mens
ger pa enkelte strekninger mi foretas omfattende masse-
utskiftning, vi! det pa andre strekninger veere txnlstrek-
kelig baré’é skaffe tilvege en stabil kjerebane. Pa_a;tter,
and?e steder vil de pdkrevde arbeider veére avhengig av
hvor ensartet jordsmonnet er mellom pmv_estedgne. #

d a nyttiggjere seg de foretatte materialanalyser vi
d Veb’lre pa dette ene veganlegg kunne epares meget
g o belgp. Selv om slike absolutte variasjoner
be.tydehge et ikke er alminnelige, vil dog en material-
: ’O’dsﬁ%?sl vere lennsom enten ved at en kan spare
‘}')gdg;?eggsomkost“mge“e eller ved at en kan gardere seg
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mot kostbare osdeleggelser p. g. a. mangelfulle forholds-
regler under byggingen. 1 henhold hertil er det a hape
at materialinnsendelse blir mer alminnelig for hvert veg-
anlegg. Det mi pa det sterkeste tilrides at de mest
presserende pgover snarest innsendes og at der samtidig
sendes en oppgave over dem som seinere gnskes under-
sekt. Derved kan analysene utfores etter hvert, ettersom
tiden tillater det og samtidig vil en ogsa fa en hoyst
pakrevd oversikt over i hvert fall en del av. den arbeids-
mengde som forestdr. Det antas i veere heldig 4 kunne
fa en idé om kommende arbeid pa et sa tidlig tidspunkt
som mulig, da arbeidsdriften etter krigens oppher kansje
kan bli meget omfangsrik.

Hittil har en til dels foretatt noksa mange forskjellige
analyser. Ved i opptegne kurver som viser sammen-
hengen mellom de forskjellige material-egenskaper vil en
seinere kunné spare enkelte av undersgkelsene og det vil
0gsa bli patrengende nedvendig under en oking av prgve-
mengden i forhold til funksjonzrantallet.

TJENESTEBILER FOR VEGVESENET

; idskrift «Vagen» skrev for en tid siden

e s\,ee&sdl;e I\Eelander en artilckel om tjenestebiler for
ff’”adelrt Spersmélet om tjenestebiler, deres storrelse
«veg‘.’esen(ei,;ino er jo ogsd aktuelt for vart vedkommende,
gain i d tanken pa etterkrigstiden, og jeg gjengir der-
serlig mesentligste av hva direkter Nelander framholder.
for det v? fgrste rekke oppsynsmannsbilen direktgren be-
Det € 1o "Slik bil ma ferst og fremst kunne komme
handler: om veg og fore er darlig. Dette krever en
fram 1 rmal sporvidde, ikke forhjulsdreven, men bak-
bil lmede»ﬂgr firehjulsdreven. Fri heyde over marken
hjuls-~

Videre-er bilen forsynt med demonterbar eller innfell-
bar sykkelholder og koblingsanordning for tilkobling av
tilhenger, idet det i visse tilfelle kan vare onskelig a
transportere mer gods enn selve vognen kan ta — yten
derfor & matte sette en lastebil i sving. Bilen ber ha
folgende utstyr: Speedometer med tripavlesning, klokke,
varmeapparat, defroster, sngkjeder 0g radiatordeksel.

Til slutt nevner direktoren at bilen ma vare egnet for
generatordrift (bakmontering) 0g o0gsd merkes som

tienestebil med f. eks. vig- og vatten’byggna-dsstyrelsens
emblem.

Tjenestebil for vegvesenet,

for myke fjerer, da den ofte ma
ulig.. st r. .lkkey'for -hlayt gearet, da en hastig-
darlige Vo8C T 5 filstrekkelig (1)
kjore pa 100 km pr. t1me‘ma ansees tils kelig ().
het av kunne medta et mindre antall passgts;erer.fll
Bilen mM& % 1t spersmal om 2 biltyper som tilfredsstiller
Det kall 2 enten en standard personbil uten bak-
e fordrm; varebil, Jukket eller med alminnelig laste-
ensyn til passasjerene er det selviglgelig hel-
plan. v en lukket bil for gvrig ogsd av den grunn at
digst 4 ha avsidesliggende distrikter kan veere ngdvendig
det Ogsan1 5 transportere syke. . .
i npdsfa ren kommer til folgende konklusjon: En tje-
’D]re'kt? r oppsynsmann ber veare en nstandard 2 ders
nestebil A Oten baksete, med stort koffertlakk som hengsles
preotib 1},11( at gods kan lastes inn bakfra, og serlig
Ovenmkc;s,llli kan sbtik1ke fram under lakket. 1 rommet bak
lange tet er 4 feltstoler innfeldt i sidene pd vognen.
fmegs%ed siden av fereren er lett 4 ta ut, og det blir
Séeltedes plass for serlig stort gods eller for en _syke-
Eafé Bilen skal ogsa utferes slik at den kan godkjennes
for transport av sprengstoff opp til 25—30 kg.

i
storst mu]

Figuren viser hvordan bilen tar seg ut (fig. «Vigeny
5. april 1944, side 37).

Sa nevner direkter Nelander
biler. Det er mange fordeler ved
bade for oppsynsmennene og ved
fordel er at reparasjoner og reservedelsanskaffelser blir
lettere. Ingenigrer 08 annet personell ved kontorene har
ofte bruk for 4 ta med seg instrumenter o. 1. 0g 0gsa &
medta passasjerer. . Forsyner man oppsynsmannsbilen
med et baksete skulde saken vere ordnet for passasjer-
befordringen,. Vegkontorene ber derfor ha 2 biltyper,
€n Som oppsynsmannsbilen 0g en av samme biltype men
med baksete.

Vegsjefene ber ha en rommelig 5 seter og general-
direktoren en 7 seter.

S& langt direkter Nelander.

Her i Norge har jeg inntrykk av at meningene er delte
med fensyn ti] passende biler for oppsynsmenn. Serlig
nordpd synes tendensen 4 gi i retning av standard vare-
biler, med derer bak. Mens andre, lenger sor foretrekker

litt om vegkontorenes
4 ha samme slags bil
kontorene, den stgrste
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personbiler. Men det er mange hensyn som gjgr seg
gjeldende her. For det ferste har det ikke vaert almin-
nelig i det norske vegvesen fer krigen at vegvesenet,
dvs. staten holdt tjenestebiler. Den som fikk tillatelse
til 4 bruke bil, kjopte den selv og fikk sky.ssgodfglﬂfe'lse
etter bestemte satser. Det er klart at under disse forhold
ble personbilene anskaffet i oveweldeqde f]ertal]: D.en
kunde man ogsa ha glede av utenfor tjenesten pa ferie-
reiser 0. 1. og pa den mate oppnd rimelige transport-
utgifter for seg og sin familie. | I

Hvis no systemet med statsanskaffelse av tjenestebiler
til vegvesenet blir aktuelt hos oss, synes jeg for min "del
at det svenske forslag til oppsynsmannsbil ogsa matte
passe bra her. Derimot synes jeg det mi vare over-
fledig a4 ha 2 biltyper for vegingeniprene. Her mé stan-
dard personbiler kunne klare seg, og da av 4-ders typen.

Personlig har jeg aldri kunnet fordra 2-ders typen —
med de tunge brede derer som sperrer hele vegbanen
nar man lukker dem opp, og hvor passasjerer i baksetet
ma kaste ut passasjerer og forer pa forsetet for de selv
kan komme ut.. Man har neppe flere instrumenter med
enn at disse fir plass i koffertrommet, og stikningsstern-
ger o. l. kan legges i grind pa taket eller settes i ski-
stativet bak. :

Saken «Statsdrift av vegvesenets tjenestebiler» kan sees
fra mange sider — selviplgelig. Staten vil forst 0g
fremst se den fra den gkonomiske side. Blir det _vesenthg
billigere for staten at den selv holder tjenestebilene, i
den selviglgelig gjore det. Jeg har ikke data for hénden
til & kunne bedsmme det, men & slutte direkte av for-
holdene i dag, hvor denne «Statsdrift> s4 4 si er ene-
radende, er ikke si enkelt da alle tilvante begreper om
utgifter til bithold fullstendig er snudd opp ned. . .

Men ser man pa saken rent folelsesmessig, tror jeg nok
at stemningen blant bide oppsynsmenn og ingeniorer €r
for privatbilen og mot statsdriften. Selv om det av gko-
nomiske grunner for de fleste vegfolk er umulig a drive
noen luksuskjaring i stor stil, er det dog en sa vidt stor
behagelighet og glede over selv a4 kunne disponere Sin
bil i fritiden, at jeg neppe tar meget feil nar jeg mener
at dette er den form for bilhold de aller fleste vegfolk
foretrekker.

_Det er ogsé en fordel for en ingenier 4 kunne disponere

sin egen bil nar det gjelder studiereiser — bade lengere
og 'korte:re. Det er alltid av interesse & se hva, andre
driver pd med og hvordan andre har klart vanskeligheter
som man muligens sely stir overfor. Med andre ord,
disponerer man sin bil fritt kan man meget lettere komme
rundt og se og lere — enn om man var inngjerdet av
bestemmelser og restriksjoner som nedvendigvis ma bli
tilfelle nér det gjelder statens biler. Dette gjelder ikke
minst lengere turer, f. eks. til nabolandene.

Men det kunde jo vare av interesse 4 here andres
mening om dette. No vil jeg forresten si til slutt at jeg
er klar over at etterkrigstidens problemer med hensyn til
bensinpriser m. m. kan bevirke at «statsdrift> av_tjeneste-
biler muligens kan bli ngdvendig en tid. Ovenstdende be-
traktninger gjelder mer normale tider, altsd skonomiske
forhold som ligger noenlunde opp til tiden umiddelbart
for krigen. Aa. E

MERKING AV VEGKURVER

Av avdelingsingenior G. Froholm.

I «Litt om moderne vegbygging» side 26—27 har eg
nemnt at det ber setjast opp merketavler som kan atvara
bilforarar for dei kjem til farlege kurver (horisontale
og vertikale) og for vegstykker med stort fall. Fig. 24a
syner merketavla framfor hegrekurve med radius
= 400 m. Fig. 24b syner merketavla framfor vinstre-
kurve med radius = 500 m. Fig. 24 ¢ syner merketavla

framfor ryggkurve (vertikalkurve) med radius = 2000 m

1
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Fig. 24 a og b. Varsellavle for en kommer til en horisontal-

kurve (vegsving). Fig. 24 c. Varseltavle fer en kommer til en

vertikalkurve (rygg). Fig. 24 d. Varseltavle for en kommer til
et vegstykke med stort fall.

og fig. 24d syner merketavla framfor vegstykke med
lengdefall 70 9/pq.

[ «M. fra. Vd.» side 114, 1943, har O. K. ein artikkel
om «Kjerehastighet og vegnormaler i U. S. A.» Der
er det nemnt at ein i U. S. A. i staden for faresignal har
teke til & setja opp skilter med storste «sikre ‘hastighets.
Det er nemnt at i New Hampshire som er kome lengst p&
dette omradet, blir brukt fartgrensene 72, 64, 56, 48
40 og 32 km/time. i

D4 eg skreiv den nemnde avhandlinga kjende eg ikkie
til at det var innfert eller diskutert noko slikt i noko land.

Eg tenkte og fyrst pa a foresla skilt med storste trygge
kgyrefart. Men eg kom fram til det at denne avmerkings-
maten hever ikkje i eit land der det kan vera sne og I§
pa vegane. 'Ein kan nemleg ikkje keyra med like stof
fart pa snedekte islagte og héle (glatte) vegdekke
som pa turre og faste vegdekke.

Pa frontglaset i kvar bil burde det vera ein tabel som
syner storste trygge keyrefart pa turr keyrebane, pa vt
koyrebane og pa islagd keyrebane, — og for kvar
kurveradius.

Hovudtrekka i
leera seg. .

Nar han da ser merketavla for ein kurve, so veit han
med det same kor stor fart bilen hggst ber ha i
denne kurven.

dene tabellen vilde bilfgraren snart

DARLIG ARMERINGSSTAL

Ved en vegbru av armert betong- som ble bygd for
noen ar siden fant kon_trollingenigren at en rekke boyler
var av sa hardt materiale at de ved den minste defor-
masjon rgk tvers av. Det ble foretatt undersokelse av
materialet som beylene var framstillet av, og det viste
seg at dette var av normal kvalitet og tilfredsstillet alle
krav til strekkfasthet og forlengelse med vyidere. Ma-
terialet var altsd i full orden fer det ble bayd. Etter at
det var beyd og hadde lagt pa brustedet en maneds tid
viste det seg at stalet i beyene var. blitt spredt som
stopejern. En hadde her et typisk eksempel pi eldnings-
skjort materiale, dvs. materiale som etter 4 ha wvert
deformert og henlagt en tid omkrystalliseres og blir
sprodt. Den egentlige arsak til denne omkrystallisasjon
er sa vidt vites ikke klarlagt fullt ut enno. En taler om
eldning eller tidsskjerhet. Det samme fenomen har ofte

“vist seg bl a. ved skipskjettinger,
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En kan skaffe seg kunstig tidsskjerhet i materialet ved
a varme opp til en bestemt temperatur i forbindelse med
deformasjon. Seinere kan en fa tidsskjerheten til & for-
svinne ved utgleding. r X ]

Det kan forekomme at armeringsstal som er i full
orden for beyningen seinere nar det er lagret en tid, kan
vaere blitt ubrukbart som armeringsstil selv om vekslin-
gen i pakjenningene i alm. er sma ved bruer av armert
beg)tn%nnet eksempel pa tilsynelatende tidsskjert arme-
‘ringsstal hadde en ved en armert betongbru som nylig ble
bygget. Denne gang dreiet det seg om det grove arme-
ringbssté‘l i dragerne. Under sveising av skjotene opp-
daget sveiseren at noe av stalet var mindre sveisbart enn
de% gvrige. Dette stal ble sortert ut, og en foretok enkle

rover med forsiktig tilbakeboying av endekrokene.
Bi se rok av for ganske liten pakjenning og virket harde

s lass. Ved & sla med ganske lette hammerslag
Somtg’;nne'spé stalet kunde en fa krokene til & smelle av.
lang ingsstalet ble kassert og det ble foretatt neyak-
Ar'merl_mVer med det. Det viste seg at de partier som
.'tlger(; a{)dde vert boyd eller deformert pa forhdnd hadde
ikke ;orlangte strekkstyrke og forlengelse. Likeledes
den det seg at stalet ikke kunde sies & vere hverken
v:SEe eller varmskjort og heller ikke kunde det karak-
kal res som spredt. Svovelinnholdet var imidlertid heyt.
terll)set ble videre foretatt en rekke eldningsprever som
e at materialet heller ikke kunde sies & vere tids-
V]S.t*et ved videre undersokelse viste det seg at arme-
SKiOT . Alet var angrepet av gravrust pi en sadan méte

et hadde dannet seg en rekke sma runde fordypninger
a falets overflate. Disse fordypninger hadde virket som
i sta under ‘beyningen og frambragte spenningsspis-
skar om igjen hadde bevirket sma sprekker under beyin-
ser SO ekkene var sa drsaken til at stilet rek av ved
gen. inste tilbakeboying. Armeringsstalet var i dette
den M ibrukbart da det selv etter & vere innstept matte
tilfel® (tes 4 fa_deformasjoner som kunde vere til-
5 rU] 'kell'g til a framkalle brudd. .
stre‘t or her nevnt et par eksempler pa at armeringsstal
: et'lsynelatende tilfredsstillet alle krav for beyingen
1 HilsY Vist seg 4 vere ubrukbart. Det ma derfor
seiner® 1o omstendigheter vises forsiktighet med arme-
unde ?] og de viktigere stal bor undersgkes for de
n al 4 at en med hammer slar lette slag i bg
e s in ve isse. Er stalet tidsskj i
jeggeS I eten av disse. Er stalet tidsskjort eller ska-

i n& er i boyen vil det i alminnelighet ryke ay ved
qet av 1isS  ove, Eren i t\.nl,‘kan en prove med en litep
gadan P y mindre viktige kroker.
Slpakeboying

—_—

A DAMPSKIPSTRAFIKKENS
¥ BARNDOM

S. D. Posten, meldingsblad -for Hardanger—
H. n'.dske Dampskipsselskap. hitsettes nedensta-
Qrdlaessante tidsbillede fra dampskipstrafikkens
ende m’feiflHardan.gerfjorden: : -
parndom '. o Arnoldus Koren i Ullensvang var ikkje

ot ate for samtida si; samstundes ein praktisk
jurist 0g ein fantast som henta sine idear
Openberring. lkkje under at han wvart til

lite av €
og folkeleg
i johanvne?iei kritiske realpolitikarane som han var sam-
moro fofj 5 Eidsvoll i 1814. ' Les ein na dei uklare
man me gans merkar ein at han ofte er inne pa tankar
frarr;llg%%z: som hoyrer ei langt seinare tid til. Det var
og |

og el

«s%réilf:g' har folk bite seg merke i dette: Ein haustdag

rivaren samla ein barneflokk til & hjelpa
haddée l?g;?e?sgple. D4 fortalde han dei dette eventyret:
i%get skal koma ein dag da hardingane ikkje reiser til
byen med frukta si pa jg‘kter, skeyteﬂr og batar, men
med skip som gar utan bade segl og arar».

© Vanleg tru millom bygdefolket at Koren var
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Det kan vera at Koren kjende til oppfinninga a4t Robert
Fulton; men likevel er han sikkert den ferste som har
sett sa langt inn i framtida at han sdg dampskipa ga i
rutefart pa vare avstengde fjordar.

Sorenskrivaren opplevde ikkje & sja rutebdtane ga
ut fjorden, timevis forseinka av fruktsendingar. Men
han opplivde i sitt 82. ar at det forste dampskipet plegde
framom «Skrivargarden». :Nils Larsson Alvik har notert
I dagboka si: «3. september 1846 kom en dampbaad
indgjennem fjorden hvilket aldrig har hendt for. Den
13. gik den ud igjen».

Baten har som ein ser gjevi seg god tid, og han
skal og etter segna ha gjort krokar inn om alle fjordar,
séleis var han i Eidfjord. Og dersom segna fortel sant,
mé folk ha vori like redde ein dampbit som vi na er
eit bombefly. Det var ein hjulbdt dette, sjslvsagt. Og
nar han kom vassande var det ei during som av ein stor
foss. Da det spurdest at denne «djevelen» var i farten,
gjekk folk fra skurden og la seg bak store steinar for a
vera trygge. Ein mann pa Lagreid som ville vera
motigare enn hine, stod aleine att pa akeren; men da
han heyrde braket ute i fjorden, kasta han sigden og
sprang til skogs han og.

N4 har ikkje eidferene ord for & vere so skvetne av
seg; men det er rart med det nye og urgynde. Det tok
si tid med damskipa, som seinare med bilane, for folk
kjende seg trygge. Det var da.noko nifst ved desse
skipa som vart drivne fram 'med «eld». Dei kunde bade
ta fyr og springa i lufta som «Dannebrog» i Kjogebukt.
Gamle landhandlar Herandsholmen forbaud dampskipa &
nerma seg Holmen hans, Dei kunne setja fyr pa alle
hans hus, sa han. Nar folkementaliteten var slik, skal
ein ikkje undrast over at dei to smabatane «Patrioten» og
«Hordaland» som apna trafikken pa Hardangerfjorden i
1854, straks matte gjeva opp ogeat det ikkje kom noko
sterkt folkekrav fra bygdene om dampskipsfart i di-
striktet.

Men nyfikna dreiv folk til & nerma seg det nye vid-

underet og. Gamle Per Torsnes rodde ut i fjorden d&

han s_ég_elt av farste dampskipa i farten. Han la seg
midt i leida, veifta med armane og ropa: Stopp i dam-
pen! Stopp i dampen! Ombord trudde dei at det-var
noko sers, og baten bakka (noko som visst ikkje var
heilt lettvint med dei store vasshjula). Per rodde roleg
rundt béaten og befurda han vel, so ropa han takk for
velviljen og tok til & kara mot land. Men kva kapteinen
da sa, skulle vori verdt & visst.

Ei storhending i dampskipstrafikken si soge pa Har-
dangerfiorden var det da visekongen, den seinare kong
Karl XV, 20. juli 1856 kom inn fjorden pa eit stort
dampskip. Det var ein varm og strdlande sundag, so
folk fekk retteleg heve til & gleda seg ved synet. Vise-
kongen gjorde en snartur i land pd Utne og tok seg eit
friskt bad i fjera. Etterpa sette han seg til a teikna
ein skisse, seier somme, men andre pastar at det var til
anna bruk han nytta papiret. Visst er det at kongetru
undersattar reiste ein liten minnestein pa astaden.
Sjelve kongefesten stod pa Ullensvang prestegard hja
sokneprest Koren. Det gar enna gjetord om denne
stralande festen i norsk bondestil, midt i nasjonalroman-
tikkens glansperiode og med «Brudeferds-natura som
kulisser. Men festen nadde hegda da visekongen frampa
kvelden inviterte unge og eldre med ombord pa skipet
sitt til ein sommarnattstur innover til Odda. Ombord
spela musikken opp, og dansen gjekk lett over det store
dekket den ljose, varme natta, fjorden inn og fjorden til-
bakars. Mang ein hardinggjente ggymde seinare pa eit
byrgt minne om den turen, da ho vart svinga i dansen
av den staute og livsglade Karl XV. Millom dei som var
med, var og den 10 ar gamle lensmannssonen Arne Aga.
Han deyde i 1942, 96 ar gamal, som sistemann fra denne
dampskipsferda, som for dei fleste ombord var deira
forste.
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BILNYTT FRA SVERIGE

I vart naboland er det for tiden livlig aktivitet pa bil-
omradet. For det ferste har de to kjente svenske bil-
fabrikker Volvo og Scania-Vabis hatt hver sin store ut-
stilling i Stockholm i august—september og for det annet
har den internasjonale situasjon bragt spersmalet om bil-

trafikkens -gjennopptakelse og de nye bilers utseende og

utstyr i forgrunnen.

Volvos utstilling i Stockholm har etter hva man kan
se av svenske motortidsskrifter veert en stor suksess.
Utstillingen omfattet en rekke avdelinger hvor de for-
skjellige leverandgrer viste fram sine produkter, og séi
naturligvis utstilling av ferdige vogner, hvorav en rekke
militeere kjgretgyer av alle slag, fra store panservogner
til mindre terrenggdende personbiler.

Av stgrste interesse for en vegvesen-mann var lastebil-
chassiene og den nye lille «Volvo-folkevogn». Lastebilen
har apenbart ikke sarlige oppsiktsvekkende nyheter & by
pd, det ser ut som man arbeider videre langs de ‘gamle
linjer. Men det er verdt & legge merke til en ny lastebil

LV 141 med 4,5 tonn lasteevne og tipp. Motoren har
6 cyl. toppventiler og yter 105 hk. Utvekslingen skal
vere spesielt avpasset for gruskjering. Akselavstand

3,8 m. Chassiprisen angis til 11 450,— kr. fra fabrikk i
Goteborg. Mulig kan vegvesenet ogsa ha interesse av
en terrenggdende 6-hjuler — hvor alle hjul kan sta i
forskjetlige stillinger i ujevnt terreng, mens karosseriet
sa noenlunde holder sin vannrette stilling. Men det blir
bare i f4 tilfelle det blir enskelig 4 ha en slik vogn.
Avlmmnﬁellge lastebiler wil i de aller fleste tilfelle klare
seg, bdde ved anlegg og i grustak (fig. 1). En god idé
var a utstille en lastebils 5700 forskjellige deler samlet
Pa et stort brett. °

Den lille Volvo-vognen, PV-444, har krav pa interesse
blant vegvesenets oppsynsmenn og ingenigrer. Den har
alle en smabils fordeler. Relativt billig i anskaffelse
(i Sverige 4800 kr.), liten motor, 1,41 liter sylindervolum,
4 syl. toppventilmotor, 75 mm boring og 88 mm slag
med tilsvarende bensinforbruk, kompressjonsforholdet
6,5 : 1, forholdsvis liten vognvekt: 900 kg, som skulde
vare avpasset etter motorsterrelsen slik at man skal
shppe_a'bruke gearstangen for meget. Motorens starste
omdreiningstall er 4000 pr. min. — tilsvarende en storste
hastighet av 100 km/timen. Av andre ting & merke seg
er: Vognen har barende karosseri, uten egentlig ramme,
uavhengig fjerende forhjul, spesialfjerer, 3 gear forover

Eig 1

og revers. Fig. 2 viser bilen. Vognen har e:ter min
mening en stor feil: Den er 2-ders og det er for en veg-
ingenigr eller oppsynsmann meget upraktisk.

Var Volvos utstilling bemerkelsesverdig var Scania-
Vabis utstillingen det ikke mindre. Svenskene regner af
200 000 mennesker besokte de to utstillinger, og det md
sies & vare en anselig tilstremning .

Scania-Vabis i Sodertiilje er jo som kjent en forholds-
vis gammel bilfabrikk. Bilene var av den «usliteliges
type. av utmerkede materialer og med godt handverks-
messig utfert arbeid. Men fabrikkens kapasitet var ikke
stor og som folge derav heller ikke omsetningen. No gar
imidlertid selskapet til store utvidelser. Millioner av
kroner er satt inn i de nye verkstedbygninger og nye
maskiner av de mest moderne typer. Det er meningen
pa denne mate & gke kapasiteten, men med bibehold av
den gamle gode kvalitet.

Av nyheter som fabrikken viste fram er sarlig en fire-
hjulsdreven 3,5—4,5 tonns lastebil av serlig interesse.
D]en er dieseldreven med en ny 4 sylindret motor med
sylindervolum 5,65 liter og som gir 90 hk ved 2300
omdr./min. Brenselsforbruket angis til 1,8 liter riolje
pr. mil. De hastigheter vognen kan komme opp i er ikke
angitt, men antagelig skulde den egne seg godt for sne-
breyting i likhet med F. W. D, (fig. 3).

I forbindelse med disse utstillinger har de respektive
firmaers ledere uttalt seg til «Motor». Volvos direkter
A. Gabrielsson filosoferer litt over framtidens biltrafikk.
Han hevder at bensinprisen etter krigen vil ligge 30 %
hoyere enn for krigen, nar ervervslivet kommer i orden
igjen. Likeledes mener direktoren at nar verden kom-
mer i lage igjen vil den store produksjon ay synte.risk
gummi sammen med naturgummien som wve| yi| bli PrO-
dusert i like store kvanta som fer, gi verdens bilister:
meget billige ringer, pd grunn av overproduksjonen av
rastoffer.

Hva bilens utseende angar mener «direktar Gabrielsson
at dette ikke vil forandre seg seerlig i de narmeste &r,
men tendensen wil gd i retning av overgang til mindre
biler. Motoren vil sannsynligvis underga visse forandrin-
ger p4 grunn av de erfaringer motorfabrikkene har gjort
under fabrikasjonen av flymotoren.

Direkter Nathorst i Scania-Vabis innskrenker seg til
4 gi noen opplysninger om den nye, eller rettere utvidede
Scania-Vabis fabrikk. Og det er i sannhet imponerende
hva de har fatt i stand. Det kan ikke gids igjennom i
detaljer her, men et par tall er fristende 4 nevne. Fa-
brikkens omréde er 125 mal. Effektiv golvflate i verk-
stedene er 20 méal. Bare i nye maskiner er det i krigs-
arene investert 5 mill. kr. Men sad er det meningen a
gke produksjonen av lastebiler fra 350 stk. pr. ar ti
1500 stk. pr. ar + 2000 motorer — og samtidig ikke fire
pa kravet til kvalitet. Man ma si at fabrikken star godt
rustet til freden. - ;

Direktgr Otto Brondum i Ford kom i «Motors med et
par hjertesukk som f. eks. «Sldpp alla restriktive atger-
dar si snart tinkas kany 0g «Anvédnd ei automobilen som
mjolkko som fallet var for kriget. Et hogt bensinpris
t. ex. kommer inte att ge storre innkomster f5r Staten»
og enno ett: «Bilismen ar med pa att den fir betala sin
del av kostnaderna i fOrbindelse med vegforbattringer
og vegunderhdll, men da bor de midel som flyta genom
bilskatter anvdndas endast for detta dndamsly,

Dette er kanskje ikke helt ukjente toner fi0s gsg heller.

Den svenske Ssammenslutning «Motormannens Riks-
férbund» har nylig feiret 10 ars jubileum, hyoryed. det ble
spist og drukket godt og talt og skrevet meget. Bl a.
har landshevdingen Olle Ekblom i «Motor» akrevet om
«Fem bilistiska krav» som han mener er folgende:

1. Alle reguleringer betinget av krigstider ma for-
svinne.
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Fig. 3.

Alle lover 08 forandringer som bergrer trafikken pa
on skrives for bilismen og ikke mot denne. Bilen ma
;'l?kg»e pelastes med sa store skatter at den naturlige ut-

vikling kveles

Samarbei.det mellom bilen og andre transportmidler
ical skje pa likeverdig basis sa ikke statsmaktene fore-
?re%c-kﬂ det ene pé& bekostning av det annet.

4. Veger 08 gater settes i stand ti] &4 fylle de krav som
pilismen stiller — ikke bare for innenlandske, men ogsa
flr utenlandske biler. 1 byene ma parkeringsplasser
Oordnes slik at ikke mangel pa sadanne forringer den
i;tte man har av bilen,

5. Bilfolkets egne organisasjoner ma fa anledning til
3 d'elta i utformingen av de 'lover og forordninger som
skal regulere trafikken.

a, si sier man i Sverige.

i 1 Antagelig er bilfolket i
Norge enig: :

BENSINSITUASJONEN I SVERIGE
ETTER KRIGEN

Under et offentlig mete som svenska Automobilhand-
lareférbundet nylig holdt i Stockholm, ble det diskutert
atskillige bilspgrsmal av mer almen interesse, som derfor
ogsa turde paregne oppmerksomhet hos oss.

Etter desembernummeret av «Motor» skal vi referere
litt fra dette mote, idet vi av plasshensyn dog ma inn-
skrenke 0ss til 4 gi et utdrag av hva en av foredrags-
holderne, kaptein K. G. Bussler, uttalte om bensinsitua-
sjonen, hvilken pensinpris en sannsynligvis vil kunne
;‘Eg;‘%&eﬁ nar krigen er slutt og adgangen til import atter

Foredragsholderen gikk innledningsvis ut fra at det
nuverende enorme

| . forbruk som krigsmaskineriet sluker,
lkke vil kunne reduy

1sere i 1 1
i s vesentlig om krigen i Europa
aV-H{';m1 framholdt videre at U. S. A. som produserer 60 %
e

v hele verdens olje likevel har mattet innfgre restrik-
sjoner for sitt sivile behov og at det derfor ikke er &
vente at U: S. A. kan disponere bensinen i samme grad
som tidligere for eksport.

En ma ogsa vere oppmerksom pa at flere andre olje-
felter som fer om arene har vert av betydning for bensin-
leveranser en-god stund framover enten helt vil veare
stengt for levering til alminnelig sivilt forbruk eller
iallfall bare vil kunne gjore det i beskjeden malestokk.
Dette gjelder siledes oljefeltene i det fjerne gsten, sa
lenge de er pa japanernes hender og likeledes oljefeltene
i Romania, hvis yteevne wvil bli vesentlig redusert for
lang til framover som fglge av krigshandlingene.

Bortsett fra Russland, svarer verdens gvrige olje-
produsenter — Venezuela, Mexico, Kolumbia samt Iran
og Irak for ca. 18,5 % av verdensproduksjonen. Russ-
lands yteevne for eksport etter krigen kan en pa det
nuvarende tidspunkt ikke ha noen begrunnet mening om.

Selv om det imidlertid skulde veere olje nok, er det ikke
dermed sagt at Sveriges behov uten videre vil kunne
dekkes, idet en vil matte regne med at de stater som
har oljen, allerede har planlagt i detalj de kvanta som
vil kunne avses for de forskjellige underskuddsomrader.

Den svenske tanktonnasje som kan disponeres for
dekning av landets oljebehov etter krigen utgjer ca.
576 000 tonn. Den vilde sidledes kunne dekke transport-
behovet om den kunne disponeres i sin helhet. Men dette
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vil en ikke kunne regne med. I normale tider var 80 a
90 % av tanktonnasjen time-chartret utenlands. Selv om
en derfor regner med & kunne disponere 30 % av tank-
tonnasjen for egen import av drivstofifer og hver bat
jor 5 reiser om aret, utgjer dette en import pa ca.

50 000 tonn, eller ca. Y,-parten av Sveriges arsimport
for krigen. Sannsynligvis blir det nedvendig i en viss
overgangsperiode & beholde gengassdriften.

Kaptein Bussler kom deretter inn p& prisspersmalet.
Prisen p4 oljeprodukter var i :lepet av krigen bare steget
med ca. 10 %, og kvalitetsbensin ‘koster i dag 7—8 ore
pr. liter levert fra den Mexikanske Gulf. 'Tillagt frakt
og forsikring kan en rekne med en pris levert svensk
havn pa ca. 12 gre pr. liter. Bensinskatten og ekstra-
skatten utgjer tilsammen 37 ore pr. liter, som med tillegg
av lagringsutgifter, renter, transport, administrasjon,
distribusjon m. m. bringer prisen pr. liter opp i mellom
55 og 60 sre.

Hvilken bensinpris vi kan gjere rekning med i Norge
etter krigen nar kranene atter kan blj 4pnet, er det neppe
mulig for tiden 4 gjore seg opp noen begrunnet mening.
Men en gjor sikkert riktigst i 4 rekne med en ikke ube-
tydelig gengassdrift av vire motorkjeretayer i en romme-
lig overgangstid framover.

RETTSAVGJ@RELSER 1943

Ved kjennelse opphevet Hoyesterett en byrettsdom
hvorved en person ble felt efter trafikkreglenes § 30
punkt 1 og forskriftenes § 8 for 4 ha forlatt sin bil pa
gaten til tross for at deren ikke kunde lases, idet lasen
var 1 stykker, med den fglge at en gutt fikk anledning
til a lgsne bremsen og bilen begynte & trille, Bilen var
satt i gear og fraveret var ment a4 skulle vare ganske
kortvarlﬁg. Hoyesterett fant at byrettens fordringer (at
vedk. nér bildgren ikke kunde lases burde ha kjert bilen
Inn pa sitt gardsrom) gikk ut over hva man etter almin-
Is]g]]l]fg:gaktsom‘hetsregler kunde pélegge en mann i tiltaltes

Ved dom (Rettst. 194 s. 564) ble en 16 ars gutt som
syklgt fra en gardsveg ut i riksvegen og der pakjert av
en bil, tilkjent erstatning. Han ans3s 4 ha overtradt bade
sin almlrlnehge varsomhetsplikt og sin serlige som er
palagt pa «uoversiktlige steders» (trafikkreglenes § 24).
Hans uaktsomhet ansds dog etter omstendighetene ikke
som grov.

_Ved dom (Rettst. 1943 s. 568) ble det tilkjent erstat-
ning 1 anledning av at et tgemmerlass under kjoring med
hest utfor en bratt skogsveg som munnet ut i bygdeveg,
kolliderte med en bil pa bygdevegen med den folge at
hesten matte drepes. Det ansas for uaktsomt at det ikke
var tatt forholdsregler for 4 sikre mot sammenstst. Flere
bestemmelser i trafikkreglene ansas overtradt. Uaktsom-

heten ansds dog etter omstendighetene ikke for grov.
Dissens.

MINDRE MEDDELELSER

TAR JORDENS RASTOFFRIKDOM SLUTT?

Professor Ivar Hegbom stiller i tidsskriftet «Svensk
Utrikshandel» spsrsmalet hvor lenge verdens reserver av
kull, olje og malm kommer til & vare, og om det er ned-
vendig 4 begynne a4 planlegge et mer sparsomt forbruk
av disse ravarer, som blir stadig mer uunnverlige. Pro-
blemet ma sees pa bakgrunn av at det mellom 1900 og
1944 ble utvundet om lag tre ganger sa meget jern og
kull, femten ganger sid meget olje og fem ganger sa
meget kobber ble hentet opp fra naturens reserver, som i
hele menneskehetens historie tidligere.
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Steinkulforekomstene er ufattelig store og med den
nuverende produksjon kan man regne med at de skal
vare i 4000 &r til, konstaterer professor FHogbom. Pro-
duksjonen hittil har bare teret pa forekomstene i kan-
tene. Annerledes stiller det seg med hensyn til kobber
og olje. Nar det gjelder kobber, kan man gi ut fra at
en relativ knapphet kommer til & framkalle prisstigninger
i forhold til de fleste andre réavarer innen en ganske nar
framtid, kanskje allerede om 10—20 ar. Noen kata-
strofal slutt blir det imidlertid ikke tale om, men om en
teknisk tilpassing til andre ravarer som gar parallelt
med prisstigningen.

Den sterste pessimisme med hensyn til framtidens
ravareforsyning gjelder imidlertid mineraloljen. Offi-
sielle beregninger som er foretatt, viser at de kjente
forekomster vil vere oppbrukt om 10 eller 20 ar. Hel-
digvis behgver man ikke ta disse pessimistiske beregnin-
ger fullt sa alvorlig. Oljeproduksjonen lever i heyere
grad enn noen annen produksjon pa kontinuerlige funn i
de distrikter som allerede no produserer olje og oppda-
gelsen av nye oljeferende omrader. Det er imidlertid
klart at De forente Stater innen en neer framtid kommer
til 4 tape sitt hegemoni som produsent av mer enn halv-
parten av verdens mineralolje, men landet kommer like-
vel lenge til &4 vere den sterste oljeprodusenten. («Auto-
mobilforhandleren» nr. 8, 1944.)

BILVEG GJENNOM EN JERNBANETUNNEL

Den kjente Andestunnel, som forbinder Argentina med
Chile ble for en tid siden apnet for biltrafikk. Tunnelen
ligger ca. 3160 ‘m o. h. og er 3136 m lang. Da den i
1909 ble tatt i bruk for jernbanen tenkte man ikke at
den skulde bli brukt av biler. Men ved den seinere
bygging av Andesvegen ble der en betydelig trafikk med
motorbusser og private biler, som sarlig gket, da jern-
banen i 1934 ble avbrutt ved jordras mellom Mendoza
og Puenta de Vacas. Bruken av denne tunnel til begge
trafikkmidler ble lettet derved, at tunnelens bredde var
ca. 4,6 m til tross ffor at banen bare hadde 1,0 m spor
bredde. Alminnelig gikk der bare et tog pr. dag.

Bruken av tunnelen for biler sparte disse en stigning
av ca. 900 m opp til overgangen over Cordillene, som
ligger 4050 m o. ‘h. og er sperret av sng i nesten 8 maé-
neder av aret. P& chilensk side kan vegen holdes apen
hele aret til tunnelinntaket. Vegen fra Valparaiso ti]
Mendoza er ca. 400 km lang og kan tilbakelegges p&
en dag med bil. Fra Stillehavet til ‘Atlanterhavet ved
Buenos Aires er vegen over 1450 km lang. Pa Argep-
tinas side ble der bygget en 1200 m lang adkomstveg ti|
tunnelinntaket. Forelspig ble biltrafikken giennom tun-
nelen apnet fra 10. febr. 1940, men det viste seg ngd-
vendig 4 utfere noen tilpasningsarbeider etterpa, Bygging
av en 8 km lang tunnel for biltrafikk gjennom Cordillene
er no planiagt. (Etter Tekn. Ukeblad nr. 26, 1944.)

SMOREOL JE AV TJZARE
Vellykkede svenske forsok.

I den seinere tid har oljesituasjonen i Sverige bedret
seg, og ifelge fagfolk kan den betegnes som gs,tort sett
tilfredsstillende. En viss knapphet bestadr dog, men
den har i den seinere tid ikke vokset, da tilfarslene
har oket. : !

| forste rekke kan bedringen i forsyningssituasjonen
fores tilbake til at forsskene med 4 framstille olje av
tyritjere har fert til gunstige resultater; eksperimenter
har vert drevet av den svenske Industrikommisjon og det
ingenigrvitenskapelike akademi i fellesskap. Denne
tjzreolje er som smeremiddel i og for seg ikke anven-
delig, men egner seg bedre 'f_Ol' innblanding i andre
smereoljer. Utvinningen av olje er steget slik | mel-
lomtiden af tildelingene har kunnet gkes betraktelig.
Den samlede tjereoljeproduksjon tilsvarer omtrent 25 g
av det svenske smoreoljebehov. Det er av stor ibetydning
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at denne olje i et bestemt blandingsforhold ogsa egner
seg som motorbrennstoff og de knappe lager av dette
drivstoff har derved kunnet vkes ikke sa lite.

Som en folge av de vellykkede forsek med framstilling
av tjereolje har industrikommisjonen vedtatt at alle
smoreoljér heretter skal blandes med 25 % innenlandsk
tjeeresmareolje.

Importen av smereolje har under denne krig i relativt
tilfredsstillende omfang kunnet opprettholdes.
som har vert tilfert landet ved leidetrafikken har dog i
det vesentlige vert drivstofiolje og har vert reservert
heren. Importen av den slags olje har steget ikke uve-
sentlig. Den belep seg i aret 1941 til 55930 tonn, steg
til 68 478 aret derpd og nadde i fjor 119949 tonn. |
denne sammenheng kan ogsd nevnes at tllf.ﬂl’sl?ne av
flytende drivstoffer i den seinere tid ved tildeling av
tredestillat er blitt rikeligere, men det gjelder vesentlig
sthavogner o motorsykler da dette brennstoffet er best

disse.
egggtmfc;; folge av de heldige forsek med tyritjareoljen
som erstatnings- 0g blandingsmiddel r}led aqd.re smare-
li er produksjonen oket. Industrikommisjonen har
e smen med det ingeniorvitenskapelige akademi sekt
no sanom et bidrag for a kunne underseke mulighetene
?é‘:te:il forbedre produksjonsmetodene.

(Automobilfophandleren nr. 6 — 1944.)

FANGER PA VEGARBEID

A resse ble det nylig gjengitt en melding om
I SV‘:”SS,EeEge i noen tid hadde hatt en del -fange% be-
at‘en.let ved off. veganlegg og at resultatet hadde veert
s‘fle‘itclf;g tilfredsstillende, at en no hadde planer om & ut-
s v'ldenﬂé arbeidsdrift ytterligere. ;
vide ne form for fangebeskjeftigelse har i vart land med
Deﬂesultat veert praktisert i en arrekke, idet det offent-
godt_rzt tidlig som i 1931 lot noen arbeidslag fra tvangs-
rige 'sd‘sqnsta“e“ Opstad pa Jaren deita i vegarbeid der
arbel (oI' del av den serlandske gjennomgangsveg langs
og en s Riksveg 40, er saledes bygd" av Opstadfanger.
kystel: *rbeider 2 lag fra Opstad pa deler av Ryfylke-
For t,,dent ene pa strekningen mellom Jessung og Botne
vegen, dedre laget pa parsellen mellom Bjornheimsbygden
og det an ved Tveit.
A : tervju som bladet Rogaland nylig har hatt med
Av e 2 dylket, (@degérd, framgar av V.v. alltid har
vegslefedt forneyd med Opstadfangenes arbeidsinnsats og
vaert go rfor ikke skulde vaere noe til hinder for en ut-

a-tddftbg;kjef“gdse av Opstadfanger ved off. veganlegg
vide
‘i fylke
DODSFALL
Overingenior Rode dede plutselig av hjerteslag 4. april
(=]
1945. 9 R : .
. redrik -Rosenvinge Rode var fedt i Trond-
]eﬁlit%ufa Fr” 1874, men vokste opp i Kristiania og- ble
'l .

i 1893 utgksaminert fra Kristiania daveerende tekniske
1

For 4 'fullende sin tekniske utdannelse studerte
skole. Fol e i 1805/96. _
Allerede i 1893 begynte han i Vegvesenet gg var seinere

gjennom hele sitt virke som ingenigr knyttet til Veg-

vesenet. . . h .
Han arbeidet forst som ingeniprassistent og seinere
C

som avdelingsingenior (anleggsbestyrer) ved en rekke
anlegg 0g llndel’SG}(EISEI'_l forsk]elhgg strek av vart land.
Tjenestgjorde ogsa en tid ved Vegdirekterkontoret bl. a.
som fungerende sjef _for ingenigrkontoret. Som anleggs-
bestyrer kom han til Finnmark fylke i 1904 og ved
gjennomferingeén av den kombinerte vegadministrasjon
11014 ble han overingenigr for Vegvesenet i dette fylke.

Den olje .
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1 1920 ble han overingenier i Ser-Trendelag hvor han
sa hadde sitt virkefelt inntil han falt for aldersgrensen
11942 etter 49 ars arbeid i Vegvesenets tjeneste — derav
28 ar som overingenior.

Overingenier Rode var en kunnskapsrik mann og en
dyktig ingenier. En utpreget mandig personlighet som
i hoy grad hadde sine meningers mot. Var det noe han

gjerne vilde ha sagt, sa han det like ut, & g& bakveger
la ikke for ham. Han inntok derfor ogsa en framtredende
stilling blant Vegvesenets ingenierer og hadde sin store
andel av den betydelige utvikling som Vegvesenet gjen-
nomgikk i hans tid.

Det var de store linjer som interesserte Rode —
detaljer 14 mindre for ham. Dette satte ogsa sitt preg
pa hans vegpolitikk. Han mente siledes at det fgrst
og fremst var om & gjere & fa hovedarene i |andets
vegnett i orden, og ferst ndr det var gjort var tiden
inne for en utbygging av bivegene. Ut fra dette syn
arbeidet ha'ntm?lbew?t pa uftbedring av de eksisterende
veger og viste herunder en framsyntl
distrikte% tilgode. ynthet,som en kommet

For Rode var det meget om & gjore at det ble : i
raskt. Dette gjaldt ogsa arbeicti’s{driften. Til g;érblgljgfé
var han lydher for alle gnsker om forbedringer av mate-
riell og redskap som ‘kunde bidra til & gke arbeids-
effekterl. Han var derfor ogsa i forreste rekke nar det
gjaldt a angkaf_fe 0g preve nye maskiner og redskaper.

Overingenior Rode hadde utpregede administrative
evner. Hans systematiske arbeidsmetode forte bl. a. til
at han péh et tidlig tidspunkt hadde gjennomf@r{ en
kontorordning 1 sitt distrikt som seinere kunde tiene som
forbilde for andre. Han hadde en beundringsverdig evne
til raskt & trenge inn til kjernen i en sak, og
treffe en avgjerelse, var dessuten i ‘utpreget o';-:
sekvent og handledyktig, i det hele tatt pa de fleste
omrader et folgeverdig eksempel for sine underordnede
Selv om han kanskje ofte kunde synes & veare urimelig
i sine strenge krav, ma det innremmes at han 1]1ti§
stillet de sterste krav til seg selv. Han sparte seg f11(11-i

Minnet om overi ior . i 2¥ ’
v Ingenier Rode vil leve lenge i Veg-

Trondheim, den 12. april 1945.

hurtig
ad kon-

O. Bull-Hanssen.

LITTERATUR

Hus av stampet jord.

Av Gustav Eriksen og Trygve Strand er kommet ut et
hifte som heter: «Hus av stampet jords, Da denne
byggemate vil skaffe billige og varme hus, vil den for-
mentlig ogsd i vegvesenet kunne anvendes til redskaps-



50 MEDDELELSER FRA VEGDIREKT®REN

buer, lagerhus o. likn.
utdrag av heftet:

De fleste jordarter lar seg anvende, men darlig er ren
sand, ren leire og ren myrjord. Disse kan likevel gjores
brukbare ved blanding med andre jordarter. [ tvilstilfelle
ber materialet preves ved en preveanstalt. .

Vanlig fet moldjord, jord som plantene vokser og
trives i, kan brukes uten blanding. Jorden ber veere fri
for gras, retter, stein o. L.

Fer stampingen ma jorden ‘bearbeides. Klumpene ma
fjernes ved knusing, oppriving, harping el. L

Jorden ber ikke tilfgres vann under stampingen, men
jorden ber tas pa et tidspunkt da den i seg selv inne-
holder passende mengde fuktighet.

For hus av stampet jord er det av sarlig stor betydning
at grunnen i byggetomten er helt torr.

Fundamenteringen skjer pa vanlig mate. . Grunn-
muren ma isoleres godt, f. eks. med dobbelt lag tjerepapp.

Fyllingen og stampingen av jordveggene skjer mellom
trelemmer, disse lages gjerne av 1%,’ planker i 60 cm
heoyde og 3—4 m lengde.. Lemmene holdes sammen ved
bolter gjennom labankene. Det anbefales a bruke lemmer
framfor hel forskaling.

Stamperne kan en lage selv av tre. Det brukes gjerne
fire iforskjellige typer. Stampingen vil formentlig ogsa
kunne utfgres ved trykkluft og stor klinkhammer.

Ved stampingen fylles jorden lagvis 10—I12 cm om
gangen, og stampes for hver gang til massen blir til-
strekkelig fast. Det er mest fordelaktig & bruke 3 mann
til stampingen, en til a stampe og to til a skaffe jord.

Vertikale skjotfuger, skillevegger o. l. ber utferes med
fortanning. Under stampingen settes trestykker inn i
formen for a skaffe hull til golvbjelker o. 1.

Hjernene forsterkes ved & blande massen med knust
teglstein, eller ved a legge inn uhevlede bordstubber som
blir liggende helt hermetisk, s& de ikke ratner. Over
dorer og vinduer legges 3’ bearestykker.-

Likeledes legges trestykker inn i veggene for & skaffe

feste for lister, malerier o. 1.
, Gavlene kan bygges av stampejord nesten helt til
topps. Skraningen sneies av ved hjelp av en goks.
@Dverst pa veggene og gavlene festes en bred planke til
plankestubber som er stukket ca. 60 cm ned i jord-
massen. Disse planker danner feste for saksene og
stiver av veggene.

Etter at veggene er godt terket, hevles av ujevnheter
og veggene glattes med kalkpuss. Deretter overstrykes
de med kokhet tjere. 'En kan sa male huset med lim-
farge. En kan ogsa brettskure med sement eller kalk,
eller rappe som ved et vanlig murhus.

Den rette tid for oppfering av jordhus er forsommeren.
Det er da minst nedber og huset kan veaere godt terket til
hosten da en gir i gang med pussing og innredning.

Golvene kan lages billig. 1 uthus kan en fylle i et
lag med grus, derpad stampes jord til passende hgyde.
Oppa dette legges gjerne et lag med sement.

Da jordveggene er helt tette, er god ventilasjon ngd-
vendig. Den ordnes best ved & lage luftpipe ved siden av
reykpipa. 1 wuthus lages den av tre. Vedlikeholdet av
jordhus faller billig. ‘Hvis pussen lgsner, skraper en av
alt som er lgst og pusser pa nytt pa dette sted. Likedan
ber huset males av og ¢til. Veggene blir etter hvert
hardere. :

Det er bygd flere vaningshus og uthus av stampejord,
serlig i Sverige. De gjorte erfaringer angis 4 vere
meget gode.

Nedenfor gjengis derfor et kort
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Personalet som aktive medarbeidere.

Pa Cammermeyers forlag er utkommet et lite skrift av
ingenior Egil Einarsen om «Personalet som aktive med-
arbeidere», som anbefales til et nermere studium.

Boken er en viderefgring av et foredrag om «hvilke
metoder som kan anvendes for 4 oppmuntre den enkeltes
innsats i en bedrift», som ble holdt av herr Einarsen i
Den Polytekniske Forening i Oslo i 1943.

Vi skal ikke ga nermere inn pa innholdet, som er
meget leseverdig og gir mange nyttige vink bade for
arbeidslederen og arbeidstakeren. Forstaelsen for sosiale
forbedringer og humanitere tiltak, som kan stimulere
arbeidsytelsen og arbeidsgleden hos hver enkelt innen
en bedrift — det veere offentlige innretninger eller private
bedrifter — er jo en sak som er heyst tidsaktuell og vi
er ikke i tvil om at en utvikling, i trdd med de retnings-
linjer som herr Einarsen har gitt uttrykk for i sin lille
bok vil beere rike frukter med hensyn til sosial forstaelse
og oppbygging av en bedre samfunnsordning.

Boken er ikke pa mer enn 66 sider og utsalgsprisen er
kr. 3,—.

Svenska Vigfireningens Tidskrift nr. 1 — 1945,

Innholdsfortegnelse: Planerna pa en storflygplats i
Stockholms nédrhet. — 'Néagra betraktelser i den aktuella
storflygplatsfragan av f. d. Generaldirektér -A. QGran-
holm. — Utredning betrdffande lampligt lige for en
atlantflygplats av Civilingenjor Fredrik Schiitz. — Vag-
forskningens framtid. — Vissa synpunkter i friga om
vigs inpassning i landskapet av Vagdirektér K. Kinch.
— En jubilar. — Person-notiser. — Boknytt och tids-
skriftsoversikt. — Notiser.

Svenska Viéigfireningens Tidskrift nr. 2 — 1945.

Innholdsfortegnelse: Vdgarna och bilhastigheten. —
Statsverkspropositionen i vigfragor 1945. Referat Med
nagra reflexioner av Civilingenjor E. Bystrom. — Vilka
krav och anordningar &4ro nddvendiga vid landsvidgars
utformning, anldggning och drift fér att bilarnas hastighet
i storsta mojliga grad skall kunna utnyttjas? av Civil-
ingenjor F. Brundin. — Om bergborrning med hird-
metallskdr, en ny metod f6r tillfalliga sprdngningsarbeten
av Bergsingenjor E. Ryd. — Praktisk metod for berdk-
ning av vertikalkurvor av Vdgingenjor F. Hogberg, Marie-

stad. — Radttsfall, refererade av t. f. andre kanslisekre-
terare C.A. von Schéele. — En centralstyrelse for det
svenska viagvidsendet pa 1600-talet av Major F. Wernstedt.
— Tidskriftoversikt. — Personnotiser. — Notiser.

Dansk Vejtidskrift nr. 1 — 1945.

Innholdsfortegnelse: Civilingenior Erik Falck. — Af
'Kongevejens Historie. Af Sekreter i Ministeriet for offent-
lige Arbejder cand. jur. Torben Topsee-Jensen. — Resul-

tatet af en ‘almindelig Faerdselstelling foretaget i Kgben-
havns Amtsraadskreds den 4., 5. og 6. August 1944. Af
Ingenigr i Overvejinspektoratet, Civilingenier A. O. Mal-
vig. — Nogle Bemarkninger om Kolloider og om Nelle-
steyn’s Teori om Asfaltbitumens og Tjeeres kolloidkemiske
Opbygning. Af Civilingenisr Axe% O. Bohn (fortsettes).
— Fra !Domstolene. — Fra Ministerierne. — Geoteknisk
Institut.

RETTELSE

I artikkelen: «Fra bilrutetrafikkens barndom» pa
side 37 i forrige nummer av «Medd.» star pa linje 17
nedenfra en ‘henvisning til Meddelelser fra Veidirekteren
nr. 12 — 1939. Det skal vare 1932.
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